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Westinghouses selvvirkende Luftbræmse.

Af H. E. Öhrt.

Ven større Hurtighed, hvormed man kjører paa Banerne i 

Amerika, den Mængde Stationer, man med de gjennemgaaende 
Tog farer forbi uden at standse, Rangeringen paa Stationerne, 
de store Erstatninger, som Selskaberne i Ulykkestilfælde maa 
betale de Dræbtes Efterladte og de Kvæstede, kort sagt, en 
Mængde Forhold, der gjennemgaaende ere forskjellige fra de 

her i Europa kjendte, nødsage de amerikanske Jernbane-Sel­

skaber til at anvende den største Agtpaagivenhed og at gjøre 

Alt, for at lette Togpersonalet dettes Herredømme over Toget. 
Man har derfor bl. A. kastet sig over Udviklingen af Bræmse- 

apparaterne, som det virksomste Middel i saa Henseende, og 
det er i de sidste Aar lykkedes en Mand ved Navn George 

Westinghouse ved en Mængde nye Opfindelser og Forbedrin­
ger at tilvejebringe et System, som nu ikke lader Meget tilbage 

at ønske. Hvor meget der er anvendt af Tid og Penge paa 

denne Sag, kan man see deraf, at der paa forskjellige herhen 

hørende Opfindelser er løst 30 Patenter, af hvilke alle de, der 
havde reel Værdi, ere kjøbte af Westinghouse, for saa vidt han 
ikke selv havde løst dem, og at han for et af,disse Patenter, der 
var overordentlig simpelt og kun bestod i at anbringe nogle 
Huller i Stemplet til den af ham selv opfundne Ventil, betalte 

10,000 Dollars (34,000 Kroner). Westinghouse har løst Pa­
tenter i de lleste Lande. Selv her i Landet har han løst 4*).

Luftbræmsen er næppe 10 Aar gammel, men har dog, 

siden den først fremstod, undergaaet flere væsentlige Foran-

) De af ham her i Landet angaaende Bræmseapparater løste Patenter ere 

følgende: et af 7de August 1871, et af 7de August 1872 og to af 23de 
November 1874.
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Fig. 1. Et Locomotiv med Westinghouses selvvirkende Luftbræmse.
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dringer — (hvorom mere nedenfor) — inden den naaede sin 

nuværende Form som selvvirkende, continuerlig Luft- 

bræmse, under hvilken Form den er indført ikke blot i Amerika, 

men ogsaa paa flere engelske og russiske Jernbaner, ligesom 

der er indledet Forhandlinger mellem Westinghouse og flere 

Jernbaneselskaber i andre europæiske Lande om at lede dens 

Anbringelse paa deres Vogne. Til foreløbig Oplysning om deres 

Betydning kan det erindres, at ethvert Selskab i Amerika, hvis 

Vogne ere forsynede med denne Bræmse, stedse i sine Aver­

tissementer meddeler, at dette er Tilfældet.

Det vil maaskee her være paa sin Plads at bemærke, at 

man i Amerika som Regel ikke fører Passagerer med Gods­

togene og ikke andet Gods end Reisegods med Passagertogene. 

Disse bestaa altsaa — med Undtagelse af en Vogn, som fører 

Reisegodset, og som tillige tjener til Opholdssted for Tog- 

personalet og andre til Toget hørende Personer — kun af Passa­

gervogne. Paa enhver af disse samt paa Tenderen ere samt­

lige 8 Hjul forsynede med Bræmser. Paa Pullmans eller 

Wagners Paladsvogne, der hver have 12 Hjul, ere dog kun 

de 8 forsynede med Bræmseklodser, men i Reglen kunne og­

saa Locomotivernes Drivhjul bræmses. De fleste Godsvogne 

ere forsynede med almindelige Haandbræmser. Det sees heraf, 

at Bræmser anvendes i Amerika i en langt større Udstrækning 

end hos os.

De to første Former, under hvilke Luftbræmsen opstod, 

vare: den saakaldte atmosfæriske eller continuerlige Luftbræmse 

og Vacuumsbræmsen.

Den atmosfæriske Bræmse blev første Gang anvendt 

i 1869 og bruges nu af 170 Jernbaneselskaber paa 2500 Lo- 

comotiver og 8000 Vogne. Den bestaaer af en paa Locomotivet 

anbragt Luftpumpe, som drives af en særskilt lille Maskine, der 

forsynes med Damp fra Locomotivets Kjedel. Ved denne Luft­

pumpe sammenpresses Luften til et Tryk af lienved 80 Pund 

paa 1 •" engelsk Maal (d. e. 77 Pd. paa 1 •" dansk Maal) i 

en Beholder, der anbringes under Locomotivets Fodplade. Fra 

denne Beholder ledes Luften gjennem en Tregangshane til 

Bræmsecylindrene, hvoraf der findes en under hver Vogn. 1 

disse Cylindre virker Lufttrykket paa et Stempel, livis Stang over­

fører Bevægelsen til Bræmserne og trækker dem til. Kraften
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overføres til Bræmseklodserne ved et System af Vægtstænger, 

der ere saaledes indrettede, at en selv meget betydelig Ud- 

slidning af Klodserne ikke forhindrer disse fra at virke, og 

det samtidigt og lige stærkt paa alle Iljulene. Luf­

ten ledes til Bræmsecylindrene gjennem tvende Rørledninger, 

der ere forenede med Sikkerhedsventiler, saaledes indrettede, 

at de ved et Brud paa det ene Rør af sig selv fuldstændigt af­

spærre Forbindelsen mellem de 2 Ledninger, efterladende det 

ubeskadigede Rør i .fri Forbindelse med Cylindrene. Koblingen 

af Rørene mellem Vognene skeer ved bøielige Kautschukrør, 

der ere forsynede med Ventiler, som aabnes og lukkes af sig 

selv, henholdsviis naar Rørene samles og skilles ad. Om For­

bindelsen af Rørene, som skeer overordentlig let, meddeles mere 

nedenfor under den continuerlige og selvvirkende Bræmse.

De nævnte Koblinger holdes sammen ved Forbindelser, der 

sikre Rørenes Sammenhold, saa længe Toget løber, men som 

uden at tage Skade skilles ad, naar Toget brydes med Forsæt 

eller ved Uheld. Skulde Toget skilles ad under Bræmsningen, 

ville Ventilerne ved Koblingerne øjeblikkelig lukke sig selv og 

tilbageholde i Cylindrene det Tryk, som havdes der førend Ad­

skillelsen, altsaa tilstrækkeligt til at holde Bræmserne trukne 

til, indtil Luften gjennem et andet, med en Hane forsynet Rør 

ledes ud af Cylindrene. Begge Halvdele af disse Rørkoblinger 

ere nøiagtigt eens. Trykket inden i dem tjener til at holde 

dem lufttæt forenede, uden at det er i Stand til at skille 

dem ad. For at kunne give Signaler fra de forskjellige Dele 

af Toget, er der under hver Vogn anbragt smaa Beholdere, der 

staa i Forbindelse med Luftledningerne. Disse Beholdere fyldes 

med sammentrykket Luft fra Hovedbeholderen, inden Toget for­

lader den første Station, samt senere hver Gang der bræmses. 

I de Rør, som lede til disse Beholdere, er der Ventiler, for­

synede med Vægtstænger, som ved Snore, der strække sig 

igjennem Vognene, sætte saa vel Conducteuren som de Reisende 

i Stand til at give Signaler. Paa tiere Selskabers Vogne er der 

yderligere anbragt Apparater, der angive, fra hvilken Vogn 

Signalet er givet. Signalpiber findes kun paa Locomotivet og 

paa den forreste Vogn (Godsvognen), og kun fra disse to Steder 

er man i Stand til at bræmse Toget. Bræmsningen skeer over­

ordentlig let: ved en Dreining af Haandtagct til Tregangshanen
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Jedes Luften til alle Bræmsecylindrene, og derved trækkes 

Bræmseklodserne til; naar Hanen dreies tilbage, ophører Bræms- 

ningen straks, idet Luften nu frit kan gaa ud, og Klodserne 

falde da fra, deels ved deres egen Vægt, deels ved Hjælp af 

dertil anbragte Spiralfjedre. Foruden ined de lier beskrevne at­

mosfæriske Bræmser ere Vognene samtidig forsynede med 

Haandbræmser. Ved Anbringelsen af et Skod paa disse og ved 

at danne Bræmsecylinderens Stempelstang af et Rør, kan en- 

liver af Bræmsemethoderne anvendes uafhængig af den anden.

Naar man benytter Bræmserne, og altsaa slipper sammen­

trykket Luft ind i Rørene, bliver den Beholder, der har afgivet 

Luft til Signaliseringen, ladet paany, saa at den Luft, som mu- 

ligviis er gaaet tabt ved Brug, Utætheder og andre Tilfældig­

heder, stadig fornyes. Beholderen paa den forreste Vogn er 

stor nok til at manøvrere alle Bræmserne i Toget og giver 

derved Conducteuren Midler i Hænde til at stoppe dette. Dette 

Bræmsesystem afgiver i det Hele taget et fuldstændigt Commu- 

nicationsmiddel gjennem hele Toget, og for det Tilfælde, at 

man maatte ønske at udelukke Passagererne i enkelte Vogne 

fra Muligheden at at kunne signalisere, er der foran Ventilerne 

i de Rør, der lede til de smaa Signalbeholdere, anbragt Haner, 

som ved al dreies for afskære al Forbindelse. Locomotivets 

Drivhjul bræmses samtidig med de øvrige Hjul i Toget.

Vacuumsbræmsen er i enkelte Dele simplere, i andre 

mere indviklet end den atmosfæriske Bræmse, der opstod om­

trent paa samme Tid som den. The Westinghouse con­

tinuous Brake Company har ogsaa Patent paa denne, men 

fabrikerer den kon paa udtrykkeligt Forlangende, da den er 

langsommere i sin Virkning og i Længden lige saa dyr som 

først nævnte uden at være i Besiddelse af dennes gode Egen­

skaber. Endnu mindre kan den dog sammenlignes med 

Westinghouses sidste forbedrede Bræmse, den continuerlige, 

selvvirkende Luftbræmse.

Vacuumet frembringes ved en paa Locomotivet anbragt 

Ejector, der ved Hjælp af Damp fra Locomotivet udsuger Luften 

af de under Vognene anbragte Cylindre. Disses krumme Over­

flade er dannet af vulkaniseret Kautschuk, og kan foldes 

sammen ligesom Siderne i en Harmonica. Den holdes udspændt 

ved indvendige Staalringe. For efter Benyttelsen at strække
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Fig. 2. Westinghouses selvvirkende Luftbræmse.

Dampmaskinen og Luftpumpen.

Cylinderen ud og løsne 

Bræmsen er der, ligeledes 

indvendig, anbragt nogle 

sammenrullede Staalfjedre. 

Koblingen mellem Vog­

nene skeer paa samme 

Maade som ved den atmo­

sfæriske Bræmse (s. S. 28), 

kun er den der omtalte 

selvlukkende Ventil i de 

bøielige Rør udeladt som 

overflødig. Naar Bræm- 

serne skulle trækkes til, 

leder Locomotivføreren 

Damp til Ejectoren, som 

saa suger Luften ud af 

Cylindrene, livorved disse 

trækkes sammen. Den ene 

Ende af Cylinderen er fast 

forbunden med Vognbun­

den, medens den .anden 

Ende staaer i Forbindelse 

med Bræmsen saaledes, 

at denne trækkes til, naar 

Cylinderen ved Atmosfæ­

rens Tryk gaaer sammen.

Det høieste Tryk, som 

Vacuumsbræmsen herefter 

kan frembringe, er under 

gunstigste Forhold Atmo­

sfærens Tryk, medens den 

atmosfæriske Bræmse kan 

bringes til at arbeide med 

et hvilket som helst Tryk. 

Da den er simplere i sin 

Construction, er den bil­

ligere at anskaffe og gaaer 

vanskeligere i Lorden; 

men den arbeider, som
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neden anførte Forsøgsresultater (s. S. 41 og fl.) udvise, lang­

sommere, og Cylindrene maa ofte forsynes med nyt Kaut­

schuks Overtræk, hvilket er temmelig kostbart. For at forøge 

Cylindrenes Virkning, er der som oftest anbragt to under hver 

Vogn, men er dette Tilfældet, maa der ogsaa lægges en dobbelt 

Rørledning under Vognene.

Westinghouses selvvirkende, continuerlige Luftbræmse ligner 

meest den atmosfæriske Bræmse, men den har ved en Deel 

Forbedringer opnaaet en høi Grad af Fuldkommenhed. De 

vigtigste til denne Bræmse henhørende Dele ere viste i de 

vedføiede Tegninger og ere:

Dampmaskinen og Luftpumpen, hvoraf et Snit er viist 

i Fig. 2 (s. S. 30). Maskinens Glider bevæges ved Hjælp af Hoved- 

stemplet, uden Mellemled. Glideren har to Stempler 14 og 15, 

forbundne ved Stangen 13 og fastholdte paa deres Plads ved 

Metrikerne 16. Det øverste Stempel 14 har et noget større 

Areal end det nederste 15. Fra de to smaa Cylindre, hvori 

disse Stempler glide, føre Udboringer 17 og 18 ind til En­

derne af Hovedcylinderen. Oven over denne Hovedglider er 

der en Cylinder 23 med et Stempel 21, hvis Stang støder mod 

den øverste Ende af Gliderstangen 13. Cylinderen 23 er for­

oven forsynet med to Aabninger, hver med sit Rør, hvoraf det 

øverste a er til Indgang og det nederste 6 til Udgang for 

Dampen. Disse Aabninger lukkes og aabnes ved Gliderventilen 30, 

der ved begge Ender af Stempelslaget faaer sin Bevægelse med- 

deelt ved Stangen 29 og den paa Hovedstemplet 7 anbragte 

Plade 11. Gjennem Røret A ledes Dampen ind i Gliderrummet B 

og vil da udøve et opad gaaende Tryk paa Glideren 13,14 og 15, 

der er lig med Damptrykket gange Differensen mellem Arealerne 

af Stemplerne 14 og 15. — 1 den i Tegningen viste Stilling 

strømmer Dampen igjennem Aabningen 18 ind i Cylinderens 

nederste Ende, medens den gjennem en lille Aabning ovenfor 

Stemplet 14 strømmer ud fra den øverste Ende, og gjennem 

Rummet C D F og Røret E ledes den ud i Luften. Stillingen af 

Ventilen 30 viser ogsaa, at Dampen virker paa Stemplet 21 og 

derved bevirker, at Hovedglideren boldes- i sin Stilling. En 

Communication, der forefindes mellem Rummet B og det Rum, 

hvori Ventilen 30 bevæger sig, er ikke viist paa Tegningen.



32

Naar Stemplet 7 gaaer op, vil Pladen 11 omsider komme 

til at stede imod Skulderen paa den hidtil stille staaende 

Stang 29 og løfte denne, hvorved Ventilen 30 vil lukke for 

Røret a, altsaa afspærre Dampen fra Rummet over Stemplet 21 

og lade den derværende Damp slippe ud gjennem Røret b, der 

da vil føre den til Hovedudstrømningsrøret E. Nu vil Over­

trykket i Rummet B drive Glideren 13, 14, 15 op, hvorved 

Dampen kan strømme ud igjennem Aabningen 17 og gaa ind 

i Rummet over Stemplet 7, medens Dampen under dette slip­

per ud. Ved Slutningen af det nedad gaaende Stempelslag 

steder Underfladen af Pladen 11 mod en Krave paa den ne­

derste Ende af Stangen 29, hvorved Gliderventilen 30 skydes 

ned, Gliderne 13, 14, 15 og 21 skifte Stilling og Hovedstemplet 7 

atter gaaer opad.

Luftpumpen er en sædvanlig dobbelt virkende Tryk­

pumpe. Som det sees af Tegningen, bærer en Forlængelse af 

Dampcylinderens rørdannede Stempelstang Stemplet 8 i Luft- 

pumpen, saa at dette gaaer op og ned samtidig med Stemplet 

i Dampcylinderen. Naar det gaaer opad, trykkes den Luft, som 

staaer over Stemplet, igjennem Ventilen 32 ad en Kanal i 

Pumpecylinderens Dækplade ind i Røret til Venstre og ud 

igjennem 11, medens der udvendigfra suges ny Luft igjen­

nem G ad den Vei, som Pilene vise, ind i Rummet under 

Stemplet 8. Naar Stemplet derimod gaaer nedad, vil Luften 

under det trykke Skiven over Rummet 34 fast ned imod dette 

og altsaa lukke denne Vei, men aabne Veien igjennem Venti­

len 33 til Udgangsrøret H, medens der samtidig suges ny Luft 

ind gjennem G; den sammenpressede Luft vil nemlig nu lukke 

Ventilen 32, og den Skive, som sees lidt neden under denne 

Ventil, vil nu ved Atmosfærens Tryk blive løftet saa meget, at 

Luften kan strømme ind under den og fylde Rummet over 

Stemplet. Fra Luftpumpen ledes Luften til en Jernbeholder C 

(s. Fig. 1 og 9 S.26 og 39) under Locomotivets Fodplade, hvorfra 

den i en samlet. Rørledning føres hen under alle Vognene i 

hele Toget. Maskinen og Luftpumpen have i Øvrigt samme 

Construction og Størrelse, hvad enten de skulle bruges til den 

almindelige Luftbræmse eller til den selvvirkende Bræmse.

Koblingen af Rørene mellem Vognene hører ogsaa til en 

af Westinghouses sindrige Opfindelser, og er nærmere viist i
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Fig. 3, 4 og 5 (S. 33 og 34). 

som findes under enhver Vogn, 

af Kautschuk, der ender 

med et af de i Fig. 3 

og 4 i Forening viste 

Forbindelsesstykker. Et­

hvert af dem har en 

Knop B, der ved Sam- 

menføiningen griber om 

Stiften A i det Forbin­

delsesstykke, hvormed 

det næste Rør ender.

i begge Ender af det Jernrør, 

er der anbragt et bøieligt Rør

Alle Forbindelsesstyk­

kerne ere aldeles eens, 

og ved Hjælp af disses 

egen Vægt og Vægten 

af selve Rørene holdes 

Sammenføiningen i den 

i Fig. 5 viste Stilling, 

hvorved B presser mod 

A; men naar Vognfor­

bindelsen hæves, eller 

endog, naar man med 

en Haand paa ethvert af 

Rørene 11 i Fig. 5 sø­

ger at rykke disse fra 

hverandre, glider B over 

A, og Forbindelsen er 

brudt, uden at Noget 

beskadiges. Samlingen 

skeer atter lige saa let, 

som naar man hæfter 

en Krog i en Ring. For­

bindelsesstykkerne ere
Apparat tli Koblingen af LuftrøreneFig. 3.

Ilium

forsynede med Kautschukringe, som det indvendige Lufttryk 

yderligere hjælper til at presse lufttæt sammen. — Skulle For­

bindelserne bruges til den først beskrevne almindelige Luft- 

bræmse, ere de forsynede med de ved 5 i Fig. 4 betegnede

TANT 3

Danmarks tekniske Højskole
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Ventiler, der paa Grund af Lufttrykket og Spiralfjedrene 6 ved 

en Adskillelse smække ned paa Ringene 8 og tilbageholde

Fig- 5.Fig. 4.

Fig. 4. Vandret Tværsnit af det i Fig. 3 viste Apparat.

Fig. 5. Samme Apparat med Kautschukrørene.

Luften. Ved den selvvirkende Luftbræmse derimod ere disse

Ventiler udeladte.
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Fra Hovedledningen B (Fig. 6) udgaaer der under enhver 

Vogn og Tender et Ror, som forgrener sig og sender et Rør 

til Bræmsecylinderen A og et til 

en Reservebeholder R. 1 Forgre­

ningspunktet er der anbragt en 

tredobbelt Ventil, »the triple 

valve« D af en særdeles sindrig 

Construction.

The triple valve, hvis Con­

struction er viist i Fig. 7 (s. S. 37), 

er indrettet og virker paa følgende 

Maade: Hovedhylsteret har gjennem 

Halvtommes Rør 3 Forbindelser, 

nemlig med Hovedrøret ved Aab- 

ningen E, med Bræmsecylinderen 

gjennem Aabningen F og med Re­

servebeholderen gjennem en Aab- 

ning bag ved Ventilen 12, som an­

tydet ved en fiin Linie. Inden i 

dette Hylster er der en Fiirgangs- 

hane 17, en Cylinder A, hvori 

Stemplet 4 med tilhørende Stang 4 

kan bevæge sig op og ned, og et 

Ventilrum B, hvori en Gliderventil 

12 bevæger sig imellem Skulderen 

og Kraven paa Stempelstangen 4. 

I Rummet B er der to Aabninger, 

b og d, af hvilke b gjennem Fiir- 

gangshanen 17 fører til Bræmse­

cylinderen, medens d staaer i For­

bindelse med Atmosfæren og danner 

ved Huulheden C i Ventilen 12 en 

Udladningsaabning for den fortæt­

tede Luft i Bræmsecylinderen. Stem­

plet 4, hvis Pakning bestaaer af en 

Staalring 11, har en lodret Udbo- 

ring g, der leder ind til den vand­

rette Aabning h, som gaaer tværs 

igjennem Stempelstangen. Denne

Fig. 6. En Jernbanevogn med 

Westinghouses Bræmse, seet 

nedenfra.

3*
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Vei er den eneste Forbindelse mellem Rummene A og B. I 

den nederste Ende af Hylsteret er der paaskruet et Bund- 

stykke 6, og mellem dette og A er der indeklemt en Kautschuk­

ring 10. I dette Bundstykke er der en Huulhed, i hvilken der 

findes en Stang med Krave 7. Mellem denne Krave og det 

rørformede Stykke 9, hvormed den tredobbelte Ventil ender 

forneden, er der en Fjeder 8, som presser Stangen 7 opad 

med en betydelig Kraft. — Stangen 7 naaer ind i Cylinderen 

A med uforandret Tykkelse; men den øversle Ende gi af Stan­

gen er noget tyndere, saaledes, at denne kan passe ind i den 

ovenfor beskrevne Aabning g i Stemplet 4, som ved dettes 

nedad gaaende Bevægelse trykkes mod den herved dannede 

Skulder. Stangen 7 ender sluttelig foroven med en Naal, som 

kan naa ind i Gjennemboringen h, og som tjener til at holde 

Passagen fri for Smuds. Paa den nederste Ende af Stykket 9. 

skrues en almindelig, med Hane forsynet Kop til at opfange 

den overflødige Olie.

Naar Bræmsen ikke er trukken til, altsaa naar alle Dele 

af Ventilen staa i den paa Figuren viste Stilling, ledes den 

sammenpressede Luft fra E gjennem Kanalen a og Cylinderen A, 

gjennem Kanalerne g og h til Rummet B, hvorfra den gjennem 

den med en svag Linie viste Aabning gaaer videre til Reserve- 

beholderen, som altsaa fyldes med Luft af samme Tryk som 

den, der findes i Hovedbeholderen. Paa begge Sider af Stemplet 4 

haves der altsaa nu samme Tryk. Skal Bræmsen trækkes 

til, da lukker Locomotivføreren, ved at dreie en Tregangs- 

hane, Luften ud af Hovedrørene og af Cylinderen A, hvorved 

der samtidig lukkes for Hovedcylinderen. Lufttrykket i Reserve- 

beholderen og Rummet B faaer derfor Overvægt over Trykket 

i A, som nu kun er Atmosfærens Tryk, og Stemplet 4 trykkes 

ned, indtil det støder mod Kautschukringen 10; Kraven paa 

Stangen 4 skyder derved Gliderventilen 12 saa langt ned, at 

Aabningen b bringes i Forbindelse med Rummet B, hvorved 

altsaa Veien fra Reservebeholderen til Bræmsecylinderen bliver 

aaben. Den sammenpressede Luft fra Reservebeholderen driver 

nu Stemplet i Bræmsecylinderen frem, saa at Bræmsen træk­

kes til.

For at smaa Utætheder i Rørledningerne ikke skulle be­

virke, at Bræmserne trækkes til i Utide, er der paa Røret
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imellem Aabningen F og Bræmsecylinderen anbragt en Læk- 

kageventil (Fig. 8). Et mindre Overskud af Luft vil passere 

op igjennem Ventilen forbi Proppen 14 uden at løfte denne 

fra sit Sæde, hvorimod en større Mængde Luft vil kaste den

Til Bræmsecylinderen.

Fig. 8. Læk- 

kageventilen.

Den tredobbelte Ventil.Fig. 7.

opad, saa at den trykkes imod Kautschukringen 16 og saaledes 

fuldstændigt tilbageholder Luftstrømmen.

Ønskes Bræmserne satte i Bevægelse paa samme Maade, 

som ved den oprindelige continuerlige Luftbræmse, altsaa uden 

at anvende den tredobbelte Ventil paa den sædvanlige Maade,
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naar denne f. Ex. maatte være i Uorden, da kan dette skee 

ved at dreie Fiirgangshanen 17 (see Fig. 7) 1/4 Omgang til 

Venstre, livorved Hovedledningen gjennem Røret E, Fiirgangs­

hanen og Røret F komme i Forbindelse med Bræmsecylinderen. 

Ønskes Bræmserne let tiltrukne, da er en svag Reduction af 

Lufttrykket i Rørene og Rummet A tilstrækkelig hertil, da 

dette foraarsager, at Stemplet 4 bevæger sig saa langt nedad, 

at det afdækker Aabningen b, hvorved altsaa Bræmserne træk­

kes til og Trykket i B formindskes. Saa snart Trykket er 

blevet lige stort paa begge Sider af Stemplet 4, driver Fjederen 8 

atter dette saa høit til Veirs, at Aabningen b lukkes af Ven­

tilen 12, og Lufttrykket i Bræmsecylinderen bibeholdes ufor­

andret, indtil Trykket i A atter forandres. Den Styrke, hvor­

med Bræmsen trækkes til, er altsaa afhængig af, hvor meget 

Lufttrykket i Rørene formindskes.

Skilles Toget ved et Tilfælde i flere Dele, da gaaer Luften 

ud af Rørene, og samtlige Bræmser trækkes altsaa til af sig 

selv med fuld Kraft*).  Vil man med Forsæt skille Toget ad i 

flere Dele, da maa man først lukke Hanerne foran de bøielige 

Koblingsrør. Enhver Reservebeholder er forsynet med en lille 

Hane, som kan aabnes, naar Bræmsen tilfældigviis er bleven 

trukken til, uden at vedkommende Vogn er i Forbindelse med 

Hovedbeholderen. Paa Hovedrøret er der endvidere anbragt en 

lille Ventil, som ved en Snorforbindelse gjennem Vognene sætter 

Passagererne i Stand til at slippe Luften ud af Hovedrørene og 

derved at bræmse Toget.

Ogsaa Locomotivets Drivhjul ere forsynede med Bræmser, 

hvis Indretning er viist i Fig. 1 (S. 26). Det er godtgjort, at et Tog 

standses paa kortere Tid og Længde, selv om kun Locomotiv

*) Hvad dette har at sige kan man see deraf, at Ulykken i Vinter ved 

Hansted ved Hoisens, som endnu er i frisk Minde, og som foraarsagedes 

ved en tilfældig Deling af Toget, samt at de talrige Tilfælde her i Landet 

af lignende Art, ved hvilke det kun kan tilskrives Lykken, at den samme 

Aarsag ikke har haft ligesaa sørgelige Følger, ikke kunde være indtrufne, 

saafremt de paagjældende Tog havde været forsynede med Westinghouses 

selvvirkende Bræmse.

Man har her i Landet erfaret, at det er farligt at kjøre med to Lo- 

comotiver bag efter en Sneeplov; i Amerika stiller man indtil 10 Loco- 

motiver bag en saadan, dog kun naar de ere forsynede med den her 

beskrevne Bræmse.



Fig. 9. Westinghouses selvvirkende Luftbræmse, anbragt paa en Tender.

(1 1 2 -1 1 1 0 5 2 6 0 1 5 7 9  "0”-25-1232 4CLt--5-05-3R5500557-26-515  2  e , 7 .
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og Tender ere forsynede med denne Bræmse, end naar saa vel 

Tender som alle Vogne i Toget ere forsynede med de almin­

delige Haandbræmser. Det er ogsaa godtgjort, at et Tog, der 

er forsynet med Westinghouses selvvirkende Bræmse, standses 

en tredie Deel hurtigere, naar denne Bræmse ogsaa er anbragt 

paa Locomotivet, end naar dette ikke er Tilfældet. Det vil sees, 

at man ved at gjøre Stemplet i Luftpumpen mindre eller større 

end Stemplet i Dampcylinderen kan forøge eller formindske det 

Maximumstryk, som kan tilveiebringes i Beholderen. Ere begge 

Stempler lige store, vil Trykket i Beholderen kunne vokse, 

indtil det bliver lige saa stort som Trykket i Dampkjedlen med 

Fradrag af, hvad der tabes i Rørene og medgaaer til at over­

vinde Frictionen o. s. v. Det vil endvidere sees, at naar 

Maximumstrykket er tilvejebragt, vil Maskinen af sig selv gaa i 

Staa og først atter, ligeledes af sig selv, komme i Gang, naar 

Trykket i Reservebeholderne og Rørene enten ved Utætheder 

eller ved Forbrug er reduceret. Locomotivføreren behøver altsaa 

ikke at have sin Opmærksomhed henvendt paa dette Apparats 

Gang, men for at han, saafremt han ønsker det, dog kan for­

visse sig om, hvorledes Sagen staaer, er Hovedbeholderen for­

synet med en foran Locomotivføreren anbragt Trykmaaler. I 

Almindelighed har man i Hovedbeholderen et Tryk af 80 Pd., 

i Reservebeholderen af 75 Pd. og i Bræmsecylinderen af 50 Pd. 

paa Qvadrattommen (engelsk Maal). Ved Størrelsen af Luft- 

pumpens Stempel og ved Anbringelsen af Vægtstængerne til 

Bræmserne reguleres det Tryk, som man ønsker, at disse skulle 

udøve mod Hjulene, og som man i Reglen lader være lige saa 

stort som det Tryk, Hjulene udøve mod Skinnerne.

Der udøves altid et lige stort Tryk paa ethvert af de til 

en Vogn hørende Hjul. Paa Grund af Constructionen og Eens- 

formigheden i Fabrikationen kan der ei heller være nogen væ­

sentlig Forskjel imellem de Tryk, der samtidig udøves paa de 

til forskjellige Vogne hørende Hjul.

Apparaternes Anbringelse under almindelige Vogne, Loco- 

motiver og Tendere sees henholdsviis i Figurerne 6, 1 og 9 

(s. S. 35, 26 og 39).

Den Fjeder, som i Fig. 1 og 6 er viist ved Bræmse­

cylinderen A, tjener til at drive Stemplet tilbage, naar der 

aabnes for Luften, hvorved Bræmsen løsnes. Stempelstangen b
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(Fig. 6) er, som allerede tidligere omtalt, dannet af et Rør, for 

at sætte Haandbræmsen i Stand til at virke uafhængig af Luft- 

bræmsen og omvendt.

Endnu en meget væsentlig Fordeel ved de continuerlige 

Bræmser er den, at ikke nogen enkelt Vognkobling udsættes for 

et uforholdsmæssigt Træk, da alle Vogne samtidig hæmmes i 

deres Fart.

Med Hensyn til Omkostningerne ved Anskaffelsen og An­

bringelsen af Luftbræmsen angiver »The Westinghouse Air 

Brake Company« Følgende:

For selvvirkende Bræmseapparater 

til et Locomotiv . . 300 Papir-Doll. = c. 1000 Kr. 

» do. til en Tender  60 - = c. 200 - 

» do. til en Personvogn. . . 138 - = c. 460 - 

» de Suppleringsapparater, der 

ere nødvendige for at kunne 

bræmse saa vel Locomotiv 

som Tender baade efter den 

»gamle« Methode som med den 

selvvirkende Bræmse .....................35 - == C. 117 -

» do. do. do. til en Personvogn 50 - = c. 167 -

Paa Pennsylvania Jernbaneselskabs Fabrikker fik jeg føl­

gende Middelpriser opgivne: 

At udruste et Locomotiv med Westing­

houses selvvirkende Bræmse med 

Tilbehør  334 Papir-Doll. = c. 1113 Kr.

At udruste en Vogn med do. do. 147,60 - = = c. 492 -

De aarlige Vedligeholdelsesomkostninger: 

For Apparaterne til et Locomotiv 57,80 - = c. 193 -

» do. » en Personvogn 14,50 - = c. 48 -

Det er en Selvfølge, at der flere Steder, saa vel i Amerika 

som i Europa, er bleven anstillet en Mængde Forsøg med 

Westinghouses Bræmser. Selv paa Udstillingen i Philadelphia 

kunde man inde i Maskinhallen gjøre sammenlignende Forsøg 

mellem Vacuum sbræmsen og den selvvirkende Bræmse, 

idet der af hver Art var fremstillet alle de fornødne Apparater 

i et tilstrækkeligt Antal til at forsyne et Locomotiv med Tender 

og 10 Personvogne. Den til Virkeligheden svarende Rørlængde 

var tilveiebragt ved at lægge Rørene frem og tilbage paa det 

Hr. Westinghouse overladte Areal. Ved at aflukke Rørene
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k u n d e  F o r s ø g e n e  i n d s k r æ n k e s  t i l  a t  o m f a t t e  e t  h v i l k e t  s o m  

h e l s t  A n t a l  V o g n e  i n d t i l  1 0 . D a  d e t  v e d  P r a x i s  v a r  g o d t ­

g j o r t ,  h v o r  l a n g t  S t e m p l e r n e  i  B r æ m s e c y l i n d r e n e  s k u l d e  b e ­

v æ g e  s i g  f o r  a t  b r i n g e  B r æ m s e k l o d s e r n e  i  F o r b i n d e l s e  m e d  

H j u l e n e ,  b l e v  d e t  m u l i g t  o g s a a  a t  u n d e r s ø g e ,  h v o r  l a n g  T i d  d e  

t o  f o r s k j e l l i g e  B r æ m s e r  b r u g t e  h e r t i l .  D e  n e d e n  a n g i v n e  R e ­

s u l t a t e r  e r e  M i d d e l t a l  a f  6 0  f o r s k j e l l i g e  F o r s ø g .  D e t  e r  e n  

S e l v f ø l g e ,  a t  e l e k t r i s k e  A p p a r a t e r  o g  c h r o n o g r a f i s k e  U r e  s t o d e  

t i l  D i s p o s i t i o n .

F o r  a t  b r i n g e  B r æ m s e k l o d s e r n e  i  F o r b i n d e l s e  m e d  H j u l e n e  

b r u g t e  f o r  1  V o g n f o r  1 0  V o g n e

V a c u u m s b r æ m s e n  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2  S e c u n d e r  6 , 8 5  S e c u n d e r

d e n  s e l v v i r k e n d e  B r æ m s e  .  . 0 , 2 5  —  0 , 9 5  - -

a l t s a a  e n  T i d s d i f f e r e n s  f o r  e t  h e e l t  T o g  a f  5 , 9  S e c u n d e r ,  i  

h v i l k e n  T i d  e t  T o g  m e d  e n  F a r t  a f  h e n h o l d s v i i s

3 0  —  4 0  —  5 0  —  6 0  M i l e s  i  T i m e n

l ø b e r  2 5 9 , 6  3 4 6 , i 4 3 2 , 6  5 4 9 , 2  F o d .

A l l e  M a a l -  o g  V æ g t a n g i v e l s e r n e  e r e  e n g e l s k e .  T i l  L e t t e l s e  

v e d  S a m m e n l i g n i n g e n  a n f ø r e s ,  a t  e n  e n g e l s k  M i i l  e r  5 , 2 8 0  e n g .  

F o d  e l l e r  5 , 1 2 7 1 / 2  d a n s k e  F o d .  E t  e n g e l s k  P u n d  e r  0 , 9 0 7 2  d a n s k e  

P u n d ,  o g  e t  d a n s k  P u n d  e r  1 , 1 0 2 8  e n g e l s k e  P u n d .  D e t  d a n s k e  

F o d m a a l  e r  a l t s a a  c .  3  p .  C .  o g  d e t  d a n s k e  P u n d  c .  1 0  p .  C .  

s t ø r r e  e n d  d e t  e n g e l s k e ,  m e d e n s  1 4  e n g e l s k e  M i i l  ( M i l e s )  o m ­

t r e n t  e r  3  d a n s k e  M i i l .

D e n  M i d d e l t i d ,  d e r  u d f o r d r e d e s  t i l  a t  t r æ k k e  B r æ m s e r n e  

f u l d s t æ n d i g  t i l ,  v a r

f o r  V a c u u m s b r æ m s e n  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 5 , 4 5  S e c u n d e r

f o r  d e n  s e l v v i r k e n d e  B r æ m s e  .  . 1 , 9 1  —

L a d  o s ,  f o r  a t  s e e ,  h v i l k e n  I n d f l y d e l s e  d e n n e  t i l  B r æ m s -  

n i n g e n  a n v e n d t e  T i d  k a n  h a v e  p a a  d e n  t i l  T o g e t s  S t a n d s n i n g  

f o r n ø d n e  V e i l æ n g d e ,  f o r  e n  N e m h e d s  S k y l d  a n t a g e ,  a t  T o g e t s  

H a s t i g h e d  a f t a g e r  j æ v n t  f r a  d e t  T i d s p u n k t ,  d a  B r æ m s e n  b e g y n ­

d e r  a t  v i r k e ,  i n d t i l  d e n  e r  » f u l d t  t i l t r u k k e n « ,  s a a  h a r  m a n  

( x  +  3 7 ) «  F o d  s o m  d e n  L æ n g d e ,  T o g e t  l ø b e r  f r a  d e t  

Ø i e b l i k ,  d a  m a n  b e g y n d t e  a t  m a n ø v r e r e  B r æ m s e n ,  i n d t i l  d e n n e  e r  

f u l d t  t i l t r u k k e n .  x  b e t e g n e r  d e t  M i d d e l a n t a l  a f  S e c u n d e r ,  d e r  

m e d g a a e r  t i l  a t  b r i n g e  B r æ m s e n  i  B e r ø r i n g  m e d  H j u l e n e ;  y  d e t  

M i d d e l t a l  a f  S e c u n d e r ,  d e r  m e d g a a e r  i n d t i l  B r æ m s e n  e r  f u l d t
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t i l t r u k k e n , a H a s t i g h e d e n  i  F o d  i 1  S e c u n d . I n d s æ t t e s  o v e n  

a n f ø r t e  F o r s ø g s r e s u l t a t e r  i  F o r m e l e n ,  f a a e s ,  a t  e t  T o g  m e d  e n  

H a s t i g h e d  a f  3 0 ,  4 0 ,  5 0  o g  6 0  M i l e s  i  T i m e n  v i l  l ø b e  h e n h o l d s -  

v i i s  4 9 0 , 6 ,  6 5 4 , 1 ,  8 1 7 , 6  o g  9 8 1 , i  F o d  i  d e n  T i d ,  s o m  m e d g a a e r  

t i l  a t  b r i n g e  V a c u u m s b r æ m s e n  t i l  f u l d  V i r k n i n g ,  m e d e n s  d e  t i l ­

s v a r e n d e  L æ n g d e r  v e d  A n v e n d e l s e n  a f  d e n  s e l v v i r k e n d e  

B r æ m s e  e r e  h e n h o l d s v i i s  6 2 , 9 ,  8 3 , 8 ,  1 0 4 , 8  o g  1 2 5 , 8  F o d ,  a l t s a a  

e n  F o r m i n d s k e l s e  a f  L æ n g d e n  a f  4 2 7 , 7 ,  5 7 0 , 3 , 7 1 2 , 8  o g  8 5 5 , s  F o d ,  

h v i l k e  R e s u l t a t e r  p a a  d e t  n æ r m e s t e  s t e m m e  m e d  d e m ,  h v o r t i l  

m a n  i  J u l i  1 8 7 4  k o m  p a a  T o l e d o  W a b a s l i  &  W e s t e r n  o g  C h i ­

c a g o  &  A l t o n  J e r n b a n e r n e .  V e d  d i s s e  F o r s ø g  t o g  d e t  a t  b r i n g e  

B r æ m s e r n e  i  B e r ø r i n g  m e d  H j u l e n e  m e d  V a c u u m s b r æ m s e n  

3 ,  9 1 / 2  o g  1 0  S e c u n d e r  f o r  h e n h o l d s v i i s  d e n  f o r r e s t e ,  m i d t e r s t e  

o g  b a g e r s t e  V o g n ,  m e d e n s  d e n  s e l v v i r k e n d e  B r æ m s e  f o r ­

d r e d e  m i n d r e  e n d  1 / 4  S e c u n d  f o r  h v e r  V o g n . D e n  f ø r s t e  B r æ m s e  

t o g  t i l  f u l d  T i l t r æ k n i n g  1 2 ,  1 9 1 / 4  o g  2 3 1 / 4  S e c u n d ,  m e d e n s  d e n  

s i d s t e  k u n  f o r d r e d e  1 1 / 4 ,  2 1 / 2  o g  2 1 / 2  S e c u n d , l i g e l e d e s  f o r  

h e n h o l d s v i i s  f ø r s t e ,  m i d t e r s t e  o g  s i d s t e  V o g n .  —  F o r i n d e n  j e g  

g a a e r  o v e r  t i l  n æ r m e r e  a t  b e s k r i v e  d i s s e  E x p e r i m e n t e r ,  m a a  

j e g  o m t a l e  n o g l e  F o r s ø g ,  s o m  b l e v e  u d f ø r t e  a f  e n  C o m i t e e  f o r  

V i d e n s k a b e r  o g  K u n s t ,  u d n æ v n t  a f  F r a n k l i n - I n s t i t u t e t  i  P e n n ­

s y l v a n i a , t i l  h v i l k e n  m a n  h a v d e  h e n v e n d t  s i g  m e d  A n m o d n i n g  

o m  a t  p r ø v e  W e s t i n g h o u s e s  L u f t b r æ m s e  i  d e n s  f o r b e d r e d e  F o r m .

E t  T o g ,  b e s t a a e n d e  a f  1 0  v i l k a a r l i g  v a l g t e ,  m e n  m e d  d e n  

o m h a n d l e d e  B r æ m s e  f o r s y n e d e  V o g n e ,  b l e v  t i l l i g e m e d  L o c o m o t i v  

m e d  T e n d e r  o g  f o r n ø d e n t  M a n d s k a b  s t i l l e t  t i l  C o m i t e e n s  R a a -  

d i g h e d .  E l  t i l  F o r m a a l e t  p a s s e n d e  S t y k k e  B a n e  c .  1 5  M i l e s  f r a  

P i t t s b u r g  b l e v  o v e r l a d t  C o m i t e e n  a f  P e n n s y l v a n i a - J e r n b a n e c o m -  

p a g n i e t .  D e r  v a r  i n d b u d t  5 0  t i l  6 0  P e r s o n e r ,  f o r  s t ø r s t e  D e l e n  

J e r n b a n e e m b e d s m æ n d . H a s t i g h e d e n  b l e v  f u n d e n  v e d  H j æ l p  a f  

e t  s t ø r r e  A n t a l  n ø i a g t i g t  u d m a a l t e  P æ l e  o g  c h r o n o g r a f i s k e  U r e ,  

d e r  a n g a v e  F e m t e d e l e  a f  e t  S e c u n d*) .  N a a r  B r æ m s e s i g n a l e t

* )  F o r  m e d  N ø j a g t i g h e d  o g  t i l l i g e  m e d  s t ø r r e  N e m h e d  a t  k u n n e  f i n d e  e t  T o g s  

H a s t i g h e d  o g  s e e ,  h v o r l e d e s  d e n n e  a f t a g e r  j æ v n t  u n d e r  V i r k n i n g e n  a f  d e  

f o r s k j e l i i g e  B r æ m s e r ,  h a r  W e s t i n g h o u s e  i  a f v i g t e  E f t e r a a r  c o n s t r u e r e t  e t  

A p p a r a t  ' » s p e e d  i n d i c a t o r »  ( H a s t i g h e d s m a a l e r ) ,  d e r  e r  b l e v e n  b e n y t t e t  

m e d  F o r d e e l  v e d  d e  i  d e n  s i d s t e  T i d  i  A m e r i k a  o g  E n g l a n d  i  s t o r  M a a l e -  

s t o k  f o r e t a g n e  F o r s ø g  m e d  B r æ m s e r .

D e t t e  A p p a r a t ,  h v i s  n æ r m e r e  B e s k r i v e l s e  i k k e  h e n h ø r e r  h e r ,  k a n  

s æ t t e s  i  F o r b i n d e l s e  m e d  e n h v e r  V o g n a x e  i  T o g e t .  H a s t i g h e d e n  a f l æ s e s  p a a
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lød, blev der udkastet en Stok med et paahæftet rødt Flag.

Den Tid, Stokken var om at naa Jorden, blev ved en Deel

Forsøg funden at være med et Middeltal 0,7 Secunder.

Første Forsøg. Locomotivføreren stoppede Toget som

Svar paa et af en Conducteur med Klokkesnoren givet Signal.

Toget standsedes i ................... 16 Secunder

Løb fra Flaget .............................503 Fod

Hastigheden i Timen var . . . . 30 Miles

Toget løb, medens Flaget faldt. 44 Fod

Toget løb i Alt efter Signalet. . 547 Fod

Banen steg ................................ ...1:178.

Andet Forsøg. Toget stoppedes ved at manøvrere

Bræmsen fra det Indvendige af en af Vognene.

Toget standsedes i.. ...................... 15 Secunder

Hastigheden i Timen var mellem 30 og 35 Miles

Toget løb i Alt efter Signalet .... 553 Fod

Banen faldt.................................................1:166.

Tredie Forsøg. Toget stoppedes ved at skille det ad. 

Bræmsen virkede selvfølgelig af sig selv. Flaget kastedes ud i 

det Øieblik, Toget deeltes.

Hastigheden i Timen var . . . . 30 Miles

Banen faldt ................................ 1:203.

De 5 bagerste Vogne bleve fraskaarne og kom til at staa 

efter 11,8 Secunders Forløb efter at have løbet i Alt 411 Fod. 

Den forreste Deel af Toget standsede et kort Stykke foran. 

Det er tydeligt, at Bræmsen i dette Tilfælde er manøvreret 

hurtigere, end det er muligt ved Haandkraft fra Toget. Der er 

ei heller her overladt Noget til Personalets Hurtighed, Aands­

nærværelse og Dømmekraft, men Alt ordner sig af sig selv. 

Denne samme Hurtighed i Virkning vilde finde Sted, saafremt et

en dertil indrettet Art Trykmaaler. Sættes Apparatet i Forbindelse med 

et Urværk, der tillige trækker en inddeelt Papirsstrimmel, hvorpaa en 

Blyantsstift bevæger sig, faaer man Togets Gang under hele Prøven 

grafisk fremstillet. Ved en Udvidelse af Constructionen kan denne be­

nyttes ikke alene til mindre Forsøg, men ogsaa til paa lange Router at 

at angive Længden af og Tiden for Opholdene paa Stationerne samt 

Hastigheden paa ethvert Sted af Banen. Personalets Rapport om Kjer- 

selen vil altsaa let kunne controleres ved Hjælp af en saadan Papirs- 

strimmel, som Locomotivføreren maa aflevere ved Reisens Slutning.
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Hjul eller en Axe gik i Stykker, eller saafremt Vognene eller 

blot en af dem forlod Sporet.

Fjerde Forsøg. Som forrige med Undtagelse af, at her 

var det Locomotivet alene, der blev skilt fra Toget.

Toget standsedes i ................ 101/2 Secunder

Hastigheden i Timen var . . . 40 Miles

Toget lob i Alt .......................323 Fod

Banen faldt .............................1:187.

Forsøget blev gjentaget med følgende Udfald:

Toget standsedes i ...............101/2 Secunder

Hastigheden i Timen var . . . 45 Miles

Toget løb i Alt ................... .291 Fod.

Femte Forsøg Toget standsedes fra en af Vognene.

Dampen afspærredes ikke i Locomotivet, som altsaa vedblev at 

arbeide fremad.

Toget stoppedes i .................. 15,s Secunder

Hastigheden i Timen var . . . . 36 Miles

Toget løb i Alt ..........................555 Fod

Banen steg ................................1:178.

1 alle disse Forsøg blev Toget fuldstændigt standset uden 

nogen som helst ubehagelig Rystelse for Passagererne.

Der blev ogsaa, som tidligere nævnt, gjort en Deel Forsøg 

til Sammenligning imellem Vacuumsbræmsen og den selvvirkende 

Bræmse.

Vacuumsbræm sen blev prøvet med et Tog, bestaaende 

af 4 tolvhjulede og 6 ottehjulede Vogne, samt Tender og Lo- 

comotiv, hvilket sidste ikke var forsynet med Bræmse. Banen 

var vandret. Saavel den som Toget tilhørte Toledo Wabash & 

Western Jernbanecompagni.

Første Forsøg.

Hastighed i Timen ...................... 35 à 40 Miles

Løbet, indtil Toget stod .............1365 Fod

Hertil brugt................................... 36 Secunder.

Andet Forsøg.

Bræmsemænd .............................5

Hastighed i Timen ................... 35 à 40 Miles

Løbet, indtil Toget stod . . .. 975 Fod

Hertil brugt ................................ 30 Secunder.
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Ved dette Forsøg blev, som anført, tillige benyttet Haand- 

bræmser.

Disse to Prøver fandt Sted den 15de Juli 1874.

Den selvvirkende Bræmse blev prøvet den 22de Juli 

1874 paa Cliicago & Alton Jernbanen.

Banen faldt 1 :220. Toget bestod af 7 tolvhjulede og 

3 ottehjulede Personvogne, samt Tender og Locomotiv, hvis 

Drivhjul ogsaa vare forsynede med Bræmser. Da paa de tolv­

hjulede Vogne kun de 8 Hjul kunne bræmses, var ved først 

nævnte Bræmse 83,3 p. C. af Vognens Vægt engageret, medens 

dette ved sidst nævnte kun fandt Sted med 74 p. C.

Første Forsøg.

Bræmsen virkede paa Locomotivet og alle Vognene.

Hastighed i Timen ................... 35 Miles

Løbet, indtil Toget stod . . . . 513 Fod

Hertil brugt ................................ 173/4 Secunder.

Andet Forsøg.

Bræmsen manøvreredes saavel paa Locomotivet som paa alle 

Vognene af en Passageer i 6te Vogn. Maskinen brugte Damp, 

indtil loget stod stille.

Hastighed i Timen ................... 35 Miles

Løbet, indtil Toget stod . . . . 592 Fod.

Hertil brugt ................................. 171/4 Secunder.

Tredie Forsøg. 

Locomotivet adskilt fra Toget.

Hastighed i Timen ................... 35 Miles

Løbet, indtil Toget stod . . . . 460 Fod

Hertil brugt ................................18 Secunder.

Fjerde Forsøg.

Kun Bræmsen paa Locomotivets Drivhjul i Virksomhed.

Hastighed i Timen ................... 35 Miles

Løbet, indtil Toget stod . . . . 2400 Fod

Hertil brugt ................................ 70 Secunder.

Bræmseklodserne vare af Støbejern. Hjulene ligeledes, 

men coquilhærdede.

Vacuumsbræmsen er opfunden af en Smith. — Westing­

house, der har kjøbt Patentet for Amerikas Vedkommende, har 

imidlertig forbedret Constructionen ved at lade en Metalcylinder
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m e d  S t e m p e l  o g  S t a n g  a f l ø s e  d e n  k o s t b a r e ,  b e v æ g e l i g e  K a u t s c h u k -  

C y l i n d e r . D e t  v a r  d o g  i  d e n  s i d s t e  F o r m ,  d e n  v a r  f r e m s t i l l e t  

p a a  U d s t i l l i n g e n  i  P h i l a d e l p h i a .

I  J u n i M a a n e d  1 8 7 5  b l e v  d e r , i f ø l g e  » T i m e s «  f o r  d e n  

2 9 d e  J u n i  f o r e t a g e t  e n  D e e l  F o r s ø g  p a a  f o r s k j e l l i g e  B a n e r  m e d  

f o r s k j e l l i g e  B r æ m s e r , s o m  j e g  i k k e  h e r  n æ r m e r e  v i l  b e s k r i v e .  

K u n  H o v e d r e s u l t a t e r n e  h a v e  h e r  s æ r l i g  I n t e r e s s e .

D e  f o r s k j e l l i g e  T o g  o g  B r æ m s e r ,  s o m  b l e v e  p r ø v e d e ,  v a r e :

J e r n b a n e s e l s k a b e t s  N a v n
T o g e t s  V æ g t  

i  P u n d

B r æ m s e n s  N a v n  o g  A r t .

L o n d o n  o g  N o r t h  W e s t e r n .  . . 5 4 0 7 0 0 j C l a r k e  &  W e b b s  K j æ d e b r æ m s e .

C a l e d o n i a . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 4 2 1 0 0 S t e e l e s  L u f t b r æ m s e .

L o n d o n , B r i g h t o n  &  S o u t h

C o a s t . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

4 5 7 4 0 0 W e s t i n g h o u s e s  V a c u u m s -

b r æ m s e

L a n c a s h i r e  à  Y o r k s h i r e  . . . . 4 1 8 1 0 0 F a y s  A x e b r æ m s e .

G r e a t  N o r t h e r n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 7 7 1 0 0 S m i t h s  V a c u u m s b r æ m s e .

M i d l a n d  N r .  1 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 5 5 2 0 0 W e s t i n g h o u s e s s e l v v i r k e n d e  

B r æ m s e .

d o . • 2 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 7 0 6 0 0 B a r k e r s  h y d r a u l i s k e  B r æ m s e .

d o . • 3 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 4 4 0 0 0 C l a r k e s  h y d r a u l i s k e  B r æ m s e .

E t h v e r t  T o g  b e s t o d  a f  L o c o m o t i v  m e d  T e n d e r ,  1 3  P e r s o n ­

v o g n e  o g  2  G o d s v o g n e ;  P e r s o n -  o g  G o d s v o g n e n e  v a r e  s a a l e d e s  

b e l a s t e d e ,  a t  d e r  d e r v e d  r e p r æ s e n t e r e d e s  e t  f u l d t  l a d e t  T o g .

F ø r s t e  F o r s ø g .

D e t  g i k  u d  p a a  a t  u n d e r s ø g e  d e t  n u  a l m i n d e l i g e  S y s t e m  a f  

H a a n d b r æ m s e r .

T o g e t s  o g  B a n e n s  N a v n
H a s t i g h e d  i  M i l e s  

i  T i m e n

D e n  t i l  S t a n d s ­

n i n g  b r u g t e  T i d  

i  S e c u n d e r

D e n  g j e n n e m -  

l ø b n e  V e i l æ n g d e

i  F o d

L o n d o n  &  N o r t h  W e s t e r n  . . . . 4 7 6 2 1 / 2 2 3 8 9

C a l e d o n i a . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 7 8 9 3 0 0 5

L o n d o n ,  B r i g h t o n  &  S o u t l i  C o a s t 4 9 9 5 3 / 4 3 7 0 5

G r e a t h  N o r t h e r n  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 7 1 / 2 8 6 2 5 9 1

M i d l a n d  N r .  3  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 7 8 2 3 2 6 5

V e d  e t  f o r u d g a a e n d e  F o r s ø g  h a v d e  d e t  v i i s t  s i g ,  a t  e t  L o ­

c o m o t i v  m e d  T e n d e r ,  d e r  l ø b e r  m e d  e n  H a s t i g h e d  a f  3 4  M i l e s  i  

T i m e n , v i l , e f t e r  a t  D a m p e n  e r  a f s p æ r r e t ,  m e n  u d e n  B r u g  a f  

B r æ m s e ,  l ø b e  6 5 0 0  F o d  p a a  v a n d r e t  B a n e ,  i n d e n  d e t  s t a n d s e r ,  

o g  a t e t  T o g  p a a  1 5  V o g n e  m e d  e n  H a s t i g h e d  a f  4 2  M i l e s ,  

e n d o g  k a n  l ø b e  1 5 0 0 0  F o d  i n d e n  d e t  s t a n d s e r , n a a r  d e r  i k k e  

b e n y t t e s  B r æ m s e r .
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D e t a n d e t F o rsø g b le v g jo rt m e d T e n d e rb ræ m ser, G o d s-  

v o g n sb ræ m ser o g c o n tin u e rlig e  B ræ m se r, so m  p a a  e t g iv e t T e g n  

b le v e sa tte i V irk so m h e d .

A n d e t F o rsø g .

T o g e ts o g B a n e n s N a v n B ræ m se n s N a v n
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L o n d o n  &  N o rth w e s te rn C la rk e &  W e b b s .............. 5 4 0 7 0 0 5 0 3 2 1 3 8 4

C a le d o n ia ......................

L o n d o n , B rig h to n &

S te e le s .................................... 4 4 2 1 0 0 4 9 4 5 2 1 3 5

S o u th C o a s t..... W e stin g h o u se s V a c u u m . 4 5 7 4 0 0 5 0 1 /2 4 5 2 2 0 0

L a n ca sh ire &  Y o rk sh ire 1 F a y s ........................................ 4 1 8 1 0 0 4 8 1 /2 2 4 1 1 1 5

G re a t N o rth e rn .............. S m ith s V a c u u m ..................

W e stin g h o u se s se lv v ir-

5 7 7 1 0 0 4 6 2 6 1 2 0 0

M id la n d N r. 1 .............. k e n d e ................................4 5 5 2 0 0 5 4 2 8 1 /2 1 0 2 0

d o . « 2 ................. | B a rk e rs h y d ra u lisk e . . . . 4 7 0 6 0 0 5 0 3 5 1 /2 1 6 2 8

d o . » 3 .............. C lark e s h y d ra u lisk e . . . . 4 4 4 0 0 0 5 3 2 2 1 0 7 0

D e t b e d s te R e su lta t g a v a ltsaa  W e stin g h o u se s se lv v irk en d e  

B ræ m se p a a M id la n d N r. 1 . D e n r in g e F o rsk je l a f 5 0 F o d , 

d e r v is te s ig m e lle m W e stin g h o u se s se lv v irk e n d e o g C la rk e s  

h y d rau lisk e B ræ m se , b liv er d o g , n a a r d e r ta g es tilb ø rlig t H e n ­

sy n til d e n s tø rre H a stig h e d o g V æ g t, so m M id la n d N r. 1  

h a v d e , fo rø g e t til o v e r 1 0 0 F o d til F o rd e c l fo r W e stin g h o u se s 

B ræ m se .

D e t tre d ie F o rsø g sk u ld e g iv e e t B ille d e a f V irk n in g e n a f  

B ræ m se n i d e t T ilfæ ld e , a t L o c o m o tiv fø re ren p lu d se lig se e r e n  

F a re . A lle b ru g e lig e M id le r , m e d U n d ta g e lse a f a t s trø S a n d  

p a a S k in n e rn e , b lev e b e n y tte d e fo r a t s ta n d se T o g e t i k o rtes t  

m u lig T id .

T re d ie F o rsø g .
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L o n d o n  &  N o rth w e s te rn

C a le d o n ia .........................

L o n d o n , B rig h to n &

S o u th C o a s t ..............

L a n c a sh ire &  Y o rk sh ire

G re a t N o rth e rn ..............

M id lan d N r. 1 ..............

d o .  » 2 ................

d o .  • 3 ................

C la rk e &  W e b b s ..............

S te e le s ....................................

W e stin g h o u ses V a c u u m .

F a y s .......................................

S m ith s V a c u u m ..................

W e stin g h o u se s se lv v ir ­

k e n d e ................................

B a rk e rs h y d ra u lisk e . . . .

C la rk e s h y d ra u lisk e . . . .

5 4 0 7 0 0

5 4 2 1 0 0

4 6

4 9

3 0

3 5

1 3 3 7

1 6 0 3

4 5 7 4 0 0 5 3 3 6 1 7 2 8

4 1 8 1 0 0 4 3 2 8 1 /4 1 1 6 5

5 7 7 1 C O 5 0 3 0 1 1 4 8

4 5 5 2 0 0 5 2 2 0 1 /4 9 1 3

4 7 0 6 0 0 5 0 3 3 1 5 4 9

4 4 4 0 0 0 5 6 2 2 1 2 1 2
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Der blev endnu gjort en Deel Forsøg, som det her vilde 

være for vidtløftigt at beskrive; men Hovedindtrykket af dem 

alle angives at være, hvad der ogsaa fremgaaer af de her an­

førte Forsøg, at Westinghouses selvvirkende var den virk- 

somste af alle de concurrerende Bræmser. Af Forsøgene frem­

gaaer det ikke, hvor lang Tid der medgik til at faa Bræmseklodserne 

til at virke med fuld Kraft paa Hjulene; men den til Bedøm­

melsen af Forsøgene nedsatte Comitee mener, at ogsaa i denne 

Henseende havde Westinghouses selvvirkende Bræmse Fortrinet. 

Da et Tog med en Hastighed af 50 Miles i Timen i hver Secund 

gjennemløber c. 73 Fod, sees det, at hvert Secund, der gaaer tabt, 

inden Bræmsen virker, er af overordentlig Vigtighed.

Beretningen slutter saaledes: »Disse Forsøg have i det 

mindste givet Regeringens Commissairer, Jernbanedirecteurerne 

og Publicum en fuldgyldig Prøve paa, livad de continuerlige 

Bræmser formaa, og for Fremtiden vil det kunne lægges Sel­

skaberne til Last, naar der indtræffer Ulykkestilfælde, som volde 

Tab af Menneskeliv og Gods paa et Sted, som er mere end 

1200 Fod fra det Punkt, hvor man først blev Faren vaer«.








